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9 La presente invention -concerne une installa- 
tion perfectionnee pour Palimentation d' avions 
cn carbnrant Elle est particnlierement appli- 
caible k un avion comportant des ailes en fleche, 
ou en forme de delta, vues en plan, L'invention 
a pour but de permettre d'effectuer les modi- 
fications souhaitables de Passiette de l'avion au 
fur et a mesure que du carburant est consomme 
en vol par le ou les moteure, en utilisant un 
moyen relativement simple, necessitant un mi- 
nimum d'attention de la part de PeWpage de 
Pavion. 

On sait qu'un avion en vol est e*quilibre de 
fagon precise par rapport a son centre de gra- 
vite. Pour pouvoir porter des charges differentes 
et pour permettre une disposition variable de 
ces charges, un avion et en particnlier un grand 
avion de transport de passagers, doit pouvoir 
supporter une certaine plage de positions lon- 
gitudinales admissibles de son centre de gravite, 
bien qu'il exiete une position optimale de ce 
centre de gravite pour une condition quelconque 
de vol donnee, et bien qu'un ecart par rapport 
k cette position necessite des reglages des sur- 
faces de commande faisant intervenir une trai- 
nee feupplementaire (connue sous le nom de trai- 
nee de correction d'assiette) qui augmente k 
mesure que le centre de gravite e'ecairte de la 
position optimale. Si le centre de gravite pent 
etre maintenu dans, ou k proximite de, sa posi- 
tion optimale pendant la majeure partie d*un 
vol, la trainee due k la correction de Passiette 
est rediute au minimum et il en resulte une 
economie sur les depenses d'exploitation. Ceci 
s'applique quelle que soit la disposition des 
moteure sur un avion mais le prohleme est cepen- 
dant aggrave dans un avion k moteuts disposes k 
Parriere du fait de la position avancee de la 
charge utile, ce qui signifie que, dans des con- 
ditions de chargement total de Pavion, le centre 
de gravite est eitue* k la limite avant de la plage 
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admissible de ses positions longitudinales. 

Dans tous les avions, en particuUer^daiis des 
avions k moteure arriere, il est par consequent 
particulierement avantageux d'utdliser Pinstal- 
ktion de reservoirs k carburant comme moyen 
de reglage optimal de la position du centre de 
gravite en vol en vue de reduiore au mmimnTn I a 
trainee due k la correction de Passiette. Ce 
resultat a ete obtenu, anterieurement, par ma- 
noeuvres du carburant et selection de reservoirs 
effectuees par P^quipage de Pavion a la; f pis en 
cours de vol, a mesure que le carburant est 
consomme et pendant des operations de ravi- 
taillement. Ce proc&te necessite une installa- 
tion comprenant de nombreuses pompes et sou- 
papes de selection. 

Suivant l'invention, dans un avion compor- 
tant au moins deux reservoirs de carburant dis- 
poses dans chaque aile en position decales lon- 
gitudinalement de maniere que les reservoirs 
lateraux soient situes plus a Parriere que les 
reservoirs centraux, des moyens d'alimentation 
en carburant du ou des moteurs de propulsion 
sent agences de maniere k aspirer simultanement 
du carburant k partir du reservoir situ6 le plus 
k Parriere, c'est-a-dire le reservoir lateral dans 
chaque aile, tandis qu'il est prevu d'autres 
moyens pour transferer du carburant des reser- 
voirs centraux dans les reservoirs lateraux au 
fur et k mesure que le carburant est found par 
ces derniers aux moteurs, de facon que le centre 
de gravite de Pavion tende k se deplacer vers 
Parriere k mesure que le carburant contenu dans 
les reservoirs d'ailes est consomme. Ce deplace- 
ment vera Parriere du centre de gravite" pent 
amener ce centre jusque dans sa position opti- 
male, en cours de vol, ou bien (par exemple si 
Pavion est l£gerement charge*) le centre de gra- 
vite pent deja se trouver dans sa position opti- 
male lors du decollate. Dans de telles condi- 
tions, il n'est plus necessaire de deplacer le 



un servo-moteur 182, comme on le decrira dans 
la suite, 

Un vide-vite et un orifice de vidange 26, 26' 
sont relies a chaque reservoir lateral 15, 15'. 
Un avantage du systeme a reservoirs sous pres- 
sion est que du carburant est vidange rapide- 
ment sous pression et que Fecoulement est limite 
seulement par les sections de passage du vide- 
vite et de l'orifice. Chaque reservoir lateral 
comporte un orifice de remplissage 27, 27' situe 
sur le dessus de l'aile, en son point le plus eleve 
(du fait du diedre de l'aile) pour le ravitaille- 
ment par gravite. Des points 28, 28' de ravitail- 
lement ou de vidange sous pression prevus res- 
respectivement sur chaque aile, sont relies res- 
pectivement par l'mtermediaire d'un conduit 
29 aux reservoirs 14, 14', 

Un reservoir 30 prevu dans la derive de 1'avion 
est egalement relie* au conduit 29. Ce reservoir 
est en outre relie au reservoir collecteur 22 par 
rintermediaire d'un tuyau 31 et d'une soupape 
de dosage 32. Le procede d'actionnement de cette 
soupape sera decrit dans la suite. Du fait qu'il 
est dispose en hauteur, le reservoir de derive ne 
necessite pas une mise sous pression mais il 
peut etre vidange par gravite. 

Dans eertaines circonstances qui seront de- 
crites dans la suite, on supprime la pression dans 
les reservoirs d'aile, en ouvrant la soupape 251 
et en fermant la soupape 181 et, dans ce cas, 
du fait du diedre de l'aile, du carburant s'ecoule 
vers Pmterieur a partir des reservoirs lateraux 
15, 15' en pasasnt par les conduits de transfert 
17, 17', pour arriver dans les reservoirs 14, 14' 
ou les pompes 20, 2(K de surpression refoulent le 
carburant vers Parriere jusque dans le reservoir 
collecteur 22. Les admissions de ces pompes 
sont prevues dans les parties les plus basses des 
reservoirs 14, 14' et elles fonctionnent seulement 
lorsque du carburant s'ecoule vers Tinterieur 
par gravite. 

L'agencement des boites regulatrices d'ecou- 
lement 16, 16' reliant les reservoirs 13, 13' et 
14, 14' est tel que les reservoirs 13, 13' qui se 
trouvent effectivement dans la partie centrale 
de l'aile et qui se trouvent en fait dans la partie 
inf erieur du fuselage, sont vides en premier au 
fur et a mesure que du carburant est consomme 
et, lorsque la mise sous pression des reservoirs 
est arretee, du carburant s'ecoule vers l'inte- 
rieur, seulement dans les reservoirs 14, 14'. 

Le reservoir collecteur 22, dans ce mode de 
realisation particulier, est conetitue par un seul 
reservoir avec lequel sont raccordes les tuyaux 
21, 21' partant des reservoirs d'aile et la tuyau- 
terie 31 partant du reservoir 30 de derive. Le 
reservoir 22 contient trois pompes 33 de surpres- 
sion immergees et en trainees par des moteurs 
electriques alimentes en energie a partir de 
chacun des tr is circuits electriques separes de 
1'avion. La pompe debite dans un coll cteur 
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commun 35 qui est relie par trois tuyaux d'ali- 
mcntation 36 avec les moteurs respectiis 11, des 
dispositifs de maintien d pression $7 etant 
prevus dans les tuyauteries. Le reserv ir collec- 
teur 22 comportant un tube d'event i 22i l d&ou- 
chant dans la partie superieure de la derive. 

Un ecoulement <Je carburant depuis les reser- 
voirs d'ailes babord et tribord jusque dans le 
reservoir collecteur 22 est regularise^ par un dis- 
positif de dosage connu designe en 38 et consti- 
tue principalement par des orifices, combines 
avec les tuyaux d'alimentation 21, 21', qui sont 
successivement masques et decouverts en fonc- 
tion des besoms. 

L'ecoulement par le tuyau 31 relie au reser- 
voir 30 de la derive est commando par une sou- 
pape a flotteur (non representee) montee dans 
le reservoir 22 et par une vanne 40 a deux posi- 
tions commandee par un dispositif 401 sensible 
a l'altitude, en plus <le la soupape de, dosage 
32 deja mentionnee. Le dispositif 401 sensible 
a l'altitude peut etre neutralise manuellement, 
si necessaire. 

La soupape de dosage 32 est commandee par 
rintermediaire d'un dispositif de liaison 39 
electrique ou (comme indique sur les fig. 4 a 7) 
mecanique a partir du stabilisateur 41 a inci- 
dence variable de 1'avion, de maniere k etre 
ouverte lorsque I'incidence du staSbilisateur 
depasse une premiere valeur predeterminee. Le 
servo-moteur 182 est excite par un signal elec- 
trique emis par le stabilisateur 41 et transmis 
par rintermediaire d'un conducteur 183 lorsque 
I'incidence depasse une seconde valeur, Iegere- 
ment superieure a la premiere, de maniere a 
assurer rouverture de la soupape 231 et la fer- 
meture de la soupape 181 et ainsi a relScher la 
pression dans les reservoirs d'ailes. 

Les figures 4 a 7 montrent comment recoule- 
ment de carburant peut etre commande et par 
consequent comment l'assiette de 1'avion peut 
etre reglee afin d'obtenir la position optimale 
de son centre de gravis (CG). Deux fonctions 
sont necessaires pour obtenir ce resultat : 

1° Doser le carburant s'ecoulant du reservoir 
de la derive dans la eonduite alimentation de 
moteurs; 

2° Etahlir et supprimer la mise sous pression 
des reservoirs d'ailes. 

Le reservoir 30 du distributee est nbrmale- 
ment rempli avant un vol, independamment de 
la charge en carburant des reservoirs d'ailes. II 
est evident que le stabilisateur 41 k incidence 
variable de 1'avion est regie dans son ensemble 
en f onction de la position du centre <le gravite. ' 

La figure 4 montre 1'avion en position de croi- 
siere, Dans ce cas, le fonctionnement est le 
suivant : 

^ Le dispositif 401 sensible a l'altitude proyoque 
1'ouverture de la vanne 40. En supposant que 
le centre d gravite se trouve dans une position 
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centre de gravite vers Parriere par consequent 
Pavion est de preference pourvu d'au moins un 
autre reservoir de carburant k son extremite 
arriere, par exemple dans la derive, ainsi que 
d'un dispositif actionne en reponse a des modi- 
fications de la position du centre de gravite de 
Pavion et agence pour assurer- Palimentation du 
ou des moteurs en carburant a partir de ce reser- 
voir, Iorsque le centre de gravite atteint une 
position longitudinale donnee et avec un debit 
qui arrete le deplacement vers Parriere du centre 
de gravite en equilibrant le mouvement vers 
Parriere du carburant dans les reservoirs d'ailes. 

Dans les ailes, le dispositif pour transferer du 
carburant dans les reservoirs lateraux peutcom- 
porter un dispositif de mise sous pression des 
reservoirs, qui refoule le carburant dans la 
direction voulue. Le dispositif de mise sous 
pression des reservoirs d'ailes .peut egalement 
etre commande en fonction de la position du 
centre de gravite et un autre dispositif d'alimen- 
tation en carburant peut etre prevu pour sou- 
tirer du carburant des reservoirs centraux Iors- 
que la mise sous pression est arretee. 

La commande de la position du centre de gra- 
vite de Pavion au moyen de son carburant dans 
des conditions de croisiere normales est assuree 
s implement en faisant s'ecouler le carburant du 
reservoir arriere dans la conduite d' alimentation 
du ou des moteurs avec un debit approprie, 
Iorsque le centre de gravite a atteint sa position 
optica ale. Dans un avion, qui comporte un tel 
reservoir arriere dans la derive et; egalement un 
plan fixe horizontal, ou stabilisateur, a inci- 
dence variable, et dans lequel, dans des condi- 
tions de croisiere, le reglage du stabilisateur 
constitue une indication de la position du centre 
de gravite de Pavion, le dosage du carburant 
transfere du reservoir de derive aux moteurs 
peut etre commande par une soupape de dosage 
qui commence a s'ouvrir Iorsque Pincidence du 
stabilisateur depasse une valeur determinee. 

Dans un tel avion, Pincidence du stabilisateur 
pendant la montee, en particulier pendant la 
montee a grande vitesse, peut, dans certaines 
circonstances, differer de Pincidence qui serait 
utilisee dans des conditions de croisiere, avec la 
meme position du centre de gravite. Une sou- 
pape de commande sensible a Paltitude peut par 
consequent etre intercalee dans la conduite 
d'alimentation en carburant partant du reservoir 
de la derive en vue d'empecher une alimentation 
a partir de ce reservoir, par exemple dans des 
conditions de montee a grande vitesse, jusqu'a 
ce qu'une altitude prescrite ait ete atteinte. • 

D'autres avantages et caracteristiques de Pin- 
vention apparaitrpnt dans la suite de la des- 
cription, faite en se refer ant au dessin annex' 
dans lequel : 

La figure 1 st un schema de Pinstallation de 
reservoirs a carburant suivant Pinvention, super- 



posee a une vue en plan d'un avi n de trans- 
port comp rtant trois moteurs arriere et un 
stabilisateur a incidence variable; 

La figure 2 est une vue en coupe longitudinale 
d'une aile m ntrant les reservoirs de carburant 
et les canalisations; 

La figur 3 est un vue de trois quarts arriere 
de Pavion, avec superposition de Pinstallation 
de reservoirs a carburant; 

Les figures 4 a 7 mettent en evidence de f agon 
schematique le fonctionnement de Pinstallation 
dans difterentes conditions. 

L'avion comporte un fuselage 10, a Parriere 
duquel sont montes trois moteurs a turbine a 
gaz 11, representee a titre d'exemple cbmxac des 
moteurs k turbine arriere. Des ailes en fleche 
12, 12' contiennent une serie de reservoirs a 
carburant incorpores, les reservoirs 13, 13' etant 
loges dans la partie centrale de Paile, les reser- 
voirs 14, 14' etant loges dans Pemplanture de 
Paile tandis que les reservoirs 15, 15' sont loges 
dans les extremites de Paile. Les fonds des reser- 
voirs 13, 13' sont relies aux parties euperieures 
des reservoirs 14, 14' respectivement an moyen 
de regulateurs d'ecoulement 16, 16 7 . Les fonds 
des reservoirs 14, 14' sont relies aux fonds des 
reservoirs 15, 15' respectivement par des con- 
duites de transfert 17, 17'. Les reservoirs sont 
mis sous une pression assez basse, de Tordre de 
0,20 kg/cm 2 par de Pair comprime fourni loca- 
lement par le systeme de conditionnement d'air 
de la cabine (ou par une source de gaz inerte 
sous pression), par Pinterm6diaire d'une soupape 
181 et d'un tuyau 18 qui debouche dans les 
reservoirs 13, 13'. Le carburant est extrait des 
reservoirs 15, 15' par des conduits 19, W et 
est transfere vers Parriere, i par Pmtermediaire 
des pompes 20, 20' de mise sous pression et 
des tuyauteries de carburant separees 21, 21' 
prevues dans le fuselage, jusqu'a un reservoir 
collecteur 22 qui sera decrit dans la suited Une 
liaison transversale pourvue de vannes appro- 
priees est prevue pour etre utilisee i en cas 
d'urgence et est designee dans son ensemble 
par la reference 23. Les reservoirs de car- 
burant sont pourvus d'un systeme d'eveut de 
type connu comportant uh tube d'event 24 
assurant une circulation directe vers Pinterieur 
ou vers Pexterieur et qui communique avec le- 
tuyau 18 de mise sous pression et qui comprend 
une soupape 25 d'event vers Pinterieur, on de 
nraintien en pression, et une f soupape ' 251 
d'event vers Pexterieur oil de regulation de pres- 
sion. Le systeme est agencd de maniere que, a 
une vitesse de croisiere, les reservoirs puissent 
etre mis sous pression par effet d'air en sur- 
puissance par Pmtermediaire d'un tuyau 24 tan- 
dis que, dans d'autres c nditions, la remise sous 
pression est maintenue par une alimentation 
r£alisee par Pinterm6diaire d'une soupape 181, 
Les soupapes 181 et 251 s nt commandees par 
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avancee, Pincidence faible ou negative du sta- 
bilisateur provoque la fermeture de la soupape 
de dosage 32 et une raise sous pression des reser- 
voirs d'ailes par Pintermediaire de la soupape 
181. En consequence, du carburant se trouv 
retenu dans le reservoir 30 de la derive tandis 
que du carburant est consomme en provenance 
des reservoirs lateraux 15, 15' des ailes, le car- 
burant non utilise etant refoule progressivement 
des reservoirs centraux vers les reservoirs late- 
raux. La position du centre de gravite de Pavion 
se deplace par consequent progressivement vera 
Parriere. 

Lorsque le centre de gravite atteint sa posi- 
tion optimale a l'extremite arriere de sa plage 
admissible, Pincidence du stabilisateur a aug- 
ments suffisamment pour provoquer rouverture 
de la soupape de dosage 32 et, du fait que la 
vanne 40 reste ouverte, le carburant du reser- 
voir de la derive est found aux moteurs avec un 
debit suffisant pour contrebalancer le depla- 
cement du centre de gravite vera Parriere pro- 
voque par la consommation du carburant des 
reservoirs d'ailes. La soupape de dosage 32 
s'ouvre pour des valeurs d'incidence du stabili- 
sateur situees dans une plage limitee et le debit 
d'alimentation en carburant provenant du re- 
servoir de la derive est automatiquement regie 
de maniere a contre-balancer le deplacement 
du centre de gravite vers Parriere. La position 
arriere du centre de gravite est conservee tant 
que Palimentation eh carburant est assuree a 
partir du reservoir de la derive. La vitesse de 
consommation du carburant du reservoir de la 
derive est faible en raison de la distance sepa- 
rant le reservoir de la derive dn centre de gra- 
vite (long bras de levier) et le centre de gravite 
est maintenu de f agon stationnaire, dans sa posi- 
tion arriere extreme (optimale pour un vol de 
croisiere) pendant la majeure partie de la 
periode de croisiere. 

La figure 5 montre 1' avion dans sa position 
de montee apres decollage. 

Le stabilisateur 41 presente normalement une 
incidence negative pendant cette periode. La 
soupape de dosage 32 est fermee, de meme 
que la vanne 40 sensible a Paltitude. Aucun 
carburant ne sort du reservoir de la derive. La 
mise sous pression des reservoirs d'ailes est 
etablie et du carburant est par consequent con- 
somme a partir des reservoirs lateraux 15, 15', 
en provoquant uri deplacement progressif du 
centre de gravite vers Parriere a mesure que les 
reservoirs centraux 13, 13', 14* 14' se vident 
Lorsque le centre de gravite atteint une posi- 
tion proche de la limite arriere, Paugmentation 
de l'incidence du stabilisateur provoque rou- 
verture de la s upape de d sage 32 mais une 
alimentation en carburant a. partir du reservoir 
30 de la d'rive est emp'che par la vanne 40 
sensible a Paltitude. Lorsque la limite arriere 



de position du centre de gravite est atteinte, 
Paugmentation de l'incidence du stabilisateur 
prov que un ouverture de la soupape ( 251 et 
un fermeture de la soupape 181 et par conse- 
quent une suppression de la pression dans les 
reserv irs d'ailes de f agon a arreter le deplace- 
ment du centre de gravite vers Parriere par suite 
de la consommation du carburant des reser- 
voirs d'ailes. < t j 

La figure 6 montre Pavion dans la position 
d'ascension a grande vitesse. 

La sequence des operations de commande de 
Passiette de Pavion est la meme que sur la 
figure 5 mais c'est dans cette position que 
l'incidence du stabilisateur risque de s'ecarter 
le plus de l'incidence utilisee dans la position 
de croisiere pour la meme position du centre 
de gravite. La vanne 40 sensible a Faltitude doit 
par consequent etre maintenue fermee. Gomme 
sur la figure 5, certaines conditions peuvent 
entrainer un deplacement du centre de gravite 
vers sa limite arriere, a la suite de quoi une 
augmentation de Pincidence du stabilisateur 
au-dela d'une valeur predetenninee provoque la 
suppression de la pression dans les reservoirs 
d'ailes. La position specifique de Pavion cor- 
respond a un faible chargement, avec centre 
de gravite a Parriere, avec remplissage ; partiel 
en carburant des reservoirs d'ailes au decollage 
mais avec du carburant dans le reservoir de la 
derive. La vanne 40 sensible a Paltitude peut 
etre neutralisee manuellement par le pilote, 
lorsqu'il le desire. 

La figure 7 montre la position de descente 
de Pavion. Le centre de gravite se trouvant en 
arriere, une incidence positive du stabilisateur 
provoque Pouverture de la soupape de dosage 
32 et, dans certaines circonstances et en fonc- 
tion de Paltitude, elle provoque egalement un 
arret de la mise sous pression des reservoirs 
d'ailes. Pour une position avancee du centre de 
gravite, la diminution de Pincidence du stabi- 
lisateur continue a provoquer une mise sous 
pression des reservoirs d'ailes et la soupape de 
dosage 32 est fermee. En fonctionnement cepen- 
dant, il est a prevoir que le reservoir de la 
derive sera vide dans les reservoirs d'ailes late- 
raux par selection manuelle avant Patterrissage. 
Dans des circonstances normales, il est a prevoir 
que Pavion atterrira avec les reservoirs late- 
raux d'ailes et le reservoir de la derive vide. 

De preference, la pression dans Pinstallation 
est supprimee au decollage en reponse a un 
signal emis par le train d'atterrissage dans sa 
position sortie et Pinstallation reste dans cet 
etat jusqu'a ce que Pavion soit portfi par Pair, 
avec son train d'atterrissage rentrS, en vue d'ob- 
tenir une position avancee du centre de gravite 
pendant la course de decollage, ce qui est soubai- 
table pour assur r une direction efficace de 
Pavion par la roue avant (non r presentee). 



Bien entendu, l'invention n'est pas limitee au 
mode de realisation represente et decrit qui n'a 
ete cboisi qu'a titre d'exemple. 

RESUME 

L'invention a pour objet un avion du type 
comportant au moins deux reserv irs de carbu- 
rant disposes dans cbaque aile decales longi- 
tudinalement de maniere que les reservoirs late- 
raux eoient situes plus en arriere que les reser- 
voirs centraux, cet avion etant remarquable 
notamraent par les caracteristiques suivantes 
considerees separement ou en combinaisons : 

1° II est prevu des moyens pour alimenter 
en carburant le ou les moteurs de propulsion, 
ces moyens etant agences de maniere a retirer 
simultanement du carburant des reservoirs si- 
tues le plus en arriere, c'est-a-dire des reservoirs 
lateraux de cbaque aile, ainsi que des moyens 
pour transferer le carburant extrait des reser- 
voirs centraux dans les reservoirs lateraux au 
fur et a mesure que du carburant est fourni au 
ou aux moteurs a partir de ces reservoirs, afin 
que le centre de gravite de Pavion se deplace 
vers 1'arriere a mesure que du carburant en 
provenance des reservoirs d'ailes est consomme; 

2° Lesdits moyens pour transferer du carbu- 
rant des reservoirs centraux dans les reservoirs 
lateraux comprennent un dispositif de mise sous 
presaion des reservoirs; 

3° L'avion comporte au moins un autre reser- 
voir de carburant a son extremite arriere ainsi 
que des moyens, actionnes en reponse h des 
modifications de la position du centre de gravite 
de l'avion et agences de f aeon a alimenter le ou 
les moteurs en carburant en provenance dudit 
reservoir arriere, lorsque le centre de gravite 
atteint une position longitudinale desiree, avec 
un delrit qui arrete le deplacement du centre de 
gravite vers Parriere en contre-balangant le 
deplacement vers Parriere du carburant dans 
les reservoirs d'ailes; 

4° L'avion comporte un plan fixe horizontal 
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stabilisateur a incidence variable et lesdits 
moyens actionnes en rep nse a des m dificati ns 
de la position du c ntre de gravite comprennent 
une soupape de dosage actionnee en rep nse aux 
reglages ^incidence du stabilisateur et montee 
dans une tuyauterie de carburant entre le reser- 
voir arriere et le u les moteurs; 

5° Le conduit d'alimentation en carburant 
comporte une vanne de commande sensible a 
Paltitude de maniee a couper Palimentation en 
carburant a partir du reservoir arriere aux 
basses altitudes; 

6° Lesdits moyens pour transferer du carbu- 
rant des reservoirs centraux d'ailes dans les 
reservoirs lateraux d'ailes sont commandes par 
un dispositif actionne en fonction de la position 
du centre de gravite de l'avion; 

7° Le systeme d'alimentation en carburant du 
ou des moteurs de propulsion comprend des 
pompes comportant des entrees agencees pour 
recevoir du carburant alternotivement en pro- 
venance des reservoirs lateraux (lorsque les 
moyens de transfert de carburant eont actife) et 
en provenance des reservoirs centraux (lorsque 
les moyens de transfert de carburant sont inac- 
tifs) ; 

8° Les reservoirs de carburant dans cbaque 
aile comprennent un premier reservoir central ' 
dans la partie centrale de l'aile, ce reservoir 
etant relie au moyen d'une boite de regulation 
d'ecoulement a un second reservoir central inter- 
mediaire place dans I'emplanture d'aile et dont 
le fond est relie par un conduit de transfert 
au fond d'un troisieme reservoir lateral; ,f < I 

9° Les entrees des pompes sont eitneee dans 
le second et dans le troisieme reservoir. 
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